





‘Airbus Battle' as the Resistance to American Domination: 


















































































P & W JT3 
P & W JT4 
出所:R.E.G Davies， 'The History of World's Airlines'， Oxford University Press. 1964， p.486. 
(注)st.mls=statute miles，キロ換算は1.609を乗ずる。








































































した。 1961年に， BOACがVC-lOの発注を確定したとき，交通量は毎年 12.5%増加すると見積
もられた。しかしその後航空交通量が急速に落ち込むと， BOACの競争的地位も悪化した。































あった， R-RのRB178はライパルの米・プラット・アンド・ウイットニー (Prattand Whit-

























図表 2ー 1 エアパス (2通路旅客機)の競争状況
クラス 機種 エンジンメーカー(推力:ポンド)
長距離400席趨クラス ボーイング747 P&W JTlOD (50000) 
長距離300席クラス マクダネル・ダグラス・ DClO GE CF6 (50000) 
ロッキード・トライスター R.R RB21l・50(500ω) 
中距離300席クラス マクダネル・ダグラス・ DClO GE CF6 (50000) 
ロッキード・トライスター R.R RB21l-2 (40000) 
中短距離300席クラス 仏英独A300 R.R RB207 (50000) 
中短距離250席クラス 仏独A300B GE CF6 (50000) 
R.R浪B21匙悩.:(倒的制
英パック BAC31l R.R R.B21l.:~1(5ÒQÖO) 
出所坂出健『イギリス航空機産業と「帝国の終駕Jj有斐閣 2010年 p.l9，230. 
(注1) 網掛けは.開発のみで実現しなかった。
(注2) 米・ P&W(プラット・アンド・ウイットニー ).米・GE(ゼネラル・エレクトリック)，英・
R-R (ロウルズー ロイス)
第一に，イギ、T)スの自国製エアパス開発，第二に，アメリカ製エアパス開発との提携，第三に，











アメリカ イギリス フランス ドイツ
機体部門 -ボーイング (747) . BAC (211/311) -シュド (SUD)
-ロッキード(トライスター) . HSA (A300主翼) (A300) 
-マクグネル・ダグラス -ダッソー
(DClO) 
エンジン部門 . P&W (JT9D) . R-R (RB207/211) -スネクマ .MTU 
. GE (CF6) . BS 
エアライン -アメリカン航空 . BEA -エールフランス -ルフトハンザ


































ス代表から，イギリス BACのBAC211開発と英国国営航空 (BritishEuropean Airways，以下，
BEA)がBAC211を購入する可能性についての懸念表明があった。

























































































供した。 2000年に英国の企業を除く 3杜は合併し.EADS 15 (European Aeronautic Defense 
and Space Company. N.V.)を設立後.2001年，エアパスは企業連合から統合企業へ生まれ変わ
り.EADSと英国のBAEシステムズが保有するエアパスの関連資産を新たに設立した簡易株式
制会社に移行させ，それぞれ80%と20%を出資する株主になった。 2006年以降は.BAEシス















べている。特殊素材採用による燃費効率の向上， 2人乗務による乗員コスト削減 17 機種のファ
ミリー化による乗員訓練コスト 18・機材整備コスト削減等が積算され効果を表し， ETOPS 19を
クリアーし，フライ・パイ・ワイヤー鉛等の開発を通じて存在感を示してきた。
14 経済利益団体 (GIE: Groupements d'interet economique)は，財政破綻した場合に出資者が負うj.'t任が大き
いため，利用率はそれほど高くない。これらの組織形態のf資本金の最低額がないj.r ì墨営よ刷~j邑が効く j. r法
人税の対象とならないjなどの特徴は魅力がある。対位、投資庁「フランスで卒業を営むj2011年!被，第1i告，
13ペー ジ。
15 山崎によれば，著書「なぜエアパスは勝たないのか」エイ出版社 2008年.79ペー ジで， EADSは誕生と同
時に，当時のアメリカ防衛産業企業であるボーイング，ロッキ}ドマーチンに並ぶ世界屈指の防術産業企業と
なったと述べている。







貨物用LD3コンテナを40%多く， 42個搭載できる」ことを指摘している 210 LD3には平均500
キロの貨物が搭載可能であり，長距離路線でLD3をl台販売すれば， 1キロ当たりの片道運賃
を300円として，往復満杯で30万円の貨物収入があると仮定すると，両機種の差12台で360万




























21 山崎明夫「なぜエアパスは勝たないのかJ(エイ出版社 2008年)， 11lページ。 8747はLD3型航空コンテナ
を30個搭載できる。 LD3は容積約4立方メーター，重量は1500キロまで搭載可能。
図表 3-1 工アパス社機体製品一覧
国司-・E霊彊・ |座席数| 開発際始 | 初飛行 |初引き渡し i生産終了予定|
A300 エンジン2基， 291]通路 250-361 1969年5月 1972年10月 1974年5月 2007年7月
エンジン2基，291]通路， 1982年4月 1985年12月 2007年7月A310 A300型機を 6.96m短胴化 200-280 1978年7月
エンジン2基，1 91]通路. 1999年4月 2002年1月 2003年10月A318 A320型機を 6.17m短胴化 107 
エンジン2基，1事I]i通路， 1993年6月 1995年8月 1996年4月一A3一19 A320型機を 3.77m短胴化 124 
A320 エンジン2基， 1手1]通路 150 1984年3月 1987年2月 1988年3月
エンジン2基， 1予1]通路，
185 1989年11月 1993年3月 1994年1月A321 A320型機を 6.94m延長
A330 エンジン2基， 291]通路 253‘295 1987年6月 1992年11月 1993年12月
A340 エンジン4基，291]通路 261-380 1987年6月 1991年 10月 1993年1月 2011年11月
A350 エンジン2基， 291]i盈路 250・300 2004年12月 2013年6月 2014年頃
A380 エンジン4基， 2予IJ通路 (1， 555・853 2000年12月 2005年4月 2007年10月一一一 2階ともに総2階建
出所 青木謙知 「ボーイングVSエアパス」イカロス出版 2004年 p.35・203を参照，筆者作成。


















































































出所 エアパス社資料 (http://www.airbusjapan.com/presscentre-jp/ orders-and-deliveries-status-jp/) 
(2014年 7月31日現在)
(注) Single Aisle=A320ファミリー (A318/A319/ A320/ A321) 







































































25 Chuck Munson with Erika Marsilac and Tom McNamara， Airbus' Overstretched Supply Chai抑制 JustHow 
Far Can You Go before Your SuPPly Chain Snap? (FT Press， 2013)， p.3 
26 John N巴whouse.Boeing百ersusAu仇IS，(Vintage， 207). p.l25. 

































28 Chuck Munson with Erika Marsillac and Tom McNamara. Airbus' Overstretched Sutply Chain -Just How 
Far Can You Go before Your Suptly Chain Snap? (FT Pres. 2013) . p.4.

































































































1993 1998 2003 2008 2013 2018 2023 2028 2033 
出所 2013年度版 民間航空関連データ集 (2014年3月発行)第3主主 I- 3 [(財)日本航空機開発協会l
おわりに















.板原究治 rA viation Forum 2012に参加してーエアパス社主催のサプライチェーンのあり方についてJ(一社
日本宇宙工栄会平成25年1月 第709号)
.ヂ|ニ上務日子日制庁航空事業論J(日本評論社， 2013年)
・i可崎儒樹 ~t~評『坂出健著 イギリス航空機産業と「帝国の終駕J (政策創造研究第4号， 2011年3月)
.クライド・プレストウイツツ i柴田裕之訳Ir東西逆転.!(NHK出版 2006年)






・株式会社 日本政策投資銀行・株式会社 十六銀行「航空機関連産業の課題と将来戦略.! 1平成23年9月|
.ポール・クラーク(柴田箆平訳)r買うべき旅客機とは?.!(イカロス出版， 2013年)
.山崎明夫『なぜエアパスは， J惨たないのか』エイ出版社， 2008年)・ChuckMunson with Erika Marsi1lac and Tom McNamara， Airbus' Overstretched Supply Chain -Just How Far 
Can You Go bゆreYour Supply Chain Snap? (FT Press， 2013) 
.David Weldon Thronton.， Air bus industri・e，The Politics 01 an International Industrial Collaboration， (Macmil開
lan， 1995) 
・JohnNewhouse， Boeing versus Airbus， (Vintage， 2007) 
・Soroosh，Saghiri， Customer Order Decoupling Point and Integrated Logistics， (Meiii University， 2012) ・http://www.airbus.com/companyImarket/ orders¥deliveriesl (accessed 2014. 9.5) 
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